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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine hintere Aifl^Hpungsem- 

richtung fur Motorfahrzeuge der im Ob^TOgriff des 
Anspruchs 1 angegebenen Gattung. Eine gattungsge- 
maBe hintere Aufhangungseinrichtung ist aus der US- 
PS 47 14 132bekannt. 

AuBerdem sind ringformige Gummilager t die einen 
Achstrager mit einem Fahrzeugoberbau eines Kraft- 
fahrzeugs verbinden, bekannt (DE-AS 12 33 736), die 
aus dem Werkstoff Gummi bestehen, der eine dem 
Gummi eigene, nicht-lineare Last-Verformungs-Cha- 
rakteristik aufweist. 

GattungsgemaBe Aufhangungseinrichtungen dienen 
u. a. dazu, die Ubertragung von Schwingungen der Ra- 
der auf die Fahrzeugkarosserie soweit als moglich zu 
unterdrucken. 

In Abhangigkeit von den Fahrbedingungen, die beim 
Beschleunigen, Verzogern und/oder durch Fahren von 
Kurven vorliegen, fuhren die Hinterrader aufgrund der 
auf sie einwirkenden Seitenkrafte Nachspur- oder Vor- 
spurbewegungen aus, d. h. Bewegungen, bei denen sich 
die Vorderseite jedes Hinterrades in bezug auf seine 
Hinterseite nach auBen bzw. nach innen bewegt. >f 

Wenn ein Fahrzeug wahrend der Durchfahrt einer 
Kurve aufgrund einer Motorbremswirkung gebremst 
wird, die die Antriebsrader bremst, dann solite die Nei- 
gung des auBeren Hinterrades zu einer Nachspurbewe- 
gung in der gefahrenen Kurve soweit als moglich ver- 
mindert werden, um eine optimale Stabilitat beim Kur- 
venfahren zu gewahrleisten. Wenn andererseits die Hin- 
terrader bei einer Kurvenfahrt angetrieben werden, ist 
es erwunscht, jegliche Spurrichtungsanderung im auBe- 
ren Hinterrad soweit als moglich zu unterdrucken, um 
eine optimale Fahrstabilitat zu gewahrleisten. 

Die bekannten Aufhangungseinrichtungen sind nicht 
in der Lage, eine geeignete Spursteuerung sowohl bei 
gebremsten als auch bei angetriebenen Kurvenfahrten 
zu bewirken. 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, eine Aufhan- 
gungseinrichtung der im Oberbegriff des Anspruchs 1 
angegebenen Gattung vorzuschlagen, die bei Kurven- 
fahrten mit gebremstem Betrieb die Nachspurneigung 
weitgehend aufheben kann, wahrend sie bei angetriebe- 
nen Kurvenfahrten jegliche Spurrichtungsanderung 
weitgehend unterdrucken kann. 

Die erfindungsgemaBe Losung dieser Aufgabe ergibt 
sich aus den kennzeichnenden Merkmalen des An- 
spruchs 1 in Verbindung mit dessen Gattungsmerkma- 
len. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind in 
den Unteranspruchen angegeben. 

Durch die erfindungsgemaBe Ausbildung wird er- 
reicht, daB die Aufhangungseinrichtung bei Kurvenfahr- 
ten mit Bremsbetrieb eine Vorspurbewegung im auBe- 
ren Hinterrad hervorruft, die bei geringen Bremskraften 
sehr gering gehalten ist, so daB eine abrupte Vorspurbe- 
wegung vermieden wird, wahrend sie starker auftritt, 
wenn die Bremskraft iiber einen vorbestimmten Wert 
ansteigt, um eine sichere Fahrstabilitat zu erhalten. Da- 
bei ist die Aufhangungseinrichtung gleichzeitig in der 
Lage, Spurrichtungsbewegungen des Hinterrades wah- 
rend einer angetriebenen Kurvenfahrt auf einen vorge- 
wahlten geringen Wert zu begrenzen. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand der Zeich- 
nung beispielsweise beschrieben; in dieser zeigt: 

Fig. 1 eine schematische perspektivische Ansicht, die 
ein Motorfahrzeug mit einem Vierradantrieb zeigt, bei 



welchem eine hintere Aufhangungseinrichtung vorgese- 
hen ist; ^^fe 

Fig. 2 eine Draufsicht der /^^Hngungseinrichtung in 
Fig. 1; ^ 
5 Fig. 3 eine Schnittansicht einer Ausfuhrungsform ei- 
nes elastischen Lagers in der Aushangungseinrichtung; 

Fig. 4 eine graphische Darstellung der Last-Verfor- 
mungs-Charakteristik des elastischen Lagers in Fig. 3; 

Fig. 5 eine Draufsicht, eines Ersatzschaltbildes fur die 
io in Fig. 2 gezeigte Aufhangungseinrichtung; 

Fig. 6 eine Ansicht der in Fig. 5 gezeigten Aufhan- 
gungseinrichtung; 

Fig. 7 eine Schnittansicht einer anderen Ausfuhrungs- 
form eines elastischen Lagers; 
15 Fig. 8 eine Schnittansicht einer weiteren Ausfuh- 
rungsform eines elastischen Lagers; und 

Fig. 9 eine graphische Darstellung der Last-Verfor- 
mungs-Charakteristik der in Fig. 8 dargestellten elasti- 
schen Lagers. 

20 Nach der Zeichnung, insbesondere nach Fig. 1, um- 
faBt ein Motorfahrzeug Veine vordere Aufhangungs- 
einrichtung \a und eine hintere Aufhangungseinrich- 
tung 1. Das dargestellte Motorfahrzeug V weist einen 
Vierradantrieb auf und ist mit einem Motor £"in seinem 

25 vorderen Teil vorgesehen, wahrend Vorderrader 5a mit 
vorderen Wellen 6a verbunden sind. Wie zusatzlich aus 
Fig. 2 zu ersehen ist, ist das Motorfahrzeug Vmit einer 
Antriebswelle 2, die mit dem Motor E durch ein (nicht 
gezeigtes) Getriebe verbunden ist und sich nach hinten 

30 erstreckt, und einem (nicht gezeigten) Differentialge- 
triebe vorgesehen, welches mit dem hinteren Ende der 
Antriebswelle 2 durch ein Universalgelenk 3 verbunden 
ist. Das Differentialgetriebe ist in einem Differentialge- 
triebegehause 4 untergebracht. 

35 Das Differentialgetriebe ist in einer Zwischenposition 
einer geraden Linie gelegen, die ein rechtes und ein 
linkes Hinterrad 5 verbindet (wobei nur das rechte Hin- 
terrad gezeigt ist). Eine sich in Querrichtung erstrecken- 
de hintere Abtriebswelle 6 ist mit dem rechten Hinter- 

40 rad 5 durch einen Radtrager bzw. ein Radabstutzglied 7 
verbunden, um eine Antriebskraft von dem Motor ZTzu 
dem Hinterrad 5 zu ubertragen. . . 

Ober dem Differentialgetriebegehause 4 und der 
Welle 6 ist ein Hilfsrahmen bzw. Aufhangungs-Quer- 

45 glied 8 angeordnet, welches sich in Querrichtung zum 
Fahrzeug V erstreckt. Das Querglied 8 ist durch eine 
elastische Einrichtung 9 mit dem Differentialgetriebege- 
hause 4 an einer vorderen Kante und einem, in Quer- 
richtung gesehen, mittleren Teil von diesem verbunden. 

50 Ein Auslegerarm 11 ist mit dem hinteren Kantenteil des 
Quergliedes 8 durch eine elastische Einrichtung 10 ver- 
bunden. Der Auslegerarm 11 ist mit der hinteren Seite 
des Getriebegehauses 4 durch Bolzen 13 und 14 verbun- 
den. Die elastischen Einrichtung 9, 10 wirken als StoB- 

55 dampfer und weisen einen starren Elastizitatskoeffizien- 
ten auf, der genugt, eine negative Auswirkung auf eine 
Spurrichtungssteuerung zu hemmen bzw. zu vermeiden. 
Somit konnen sich bei dieser Ausfuhrungsform das 
Querglied 8 und das Differentialgetriebegehause 4 zu- 

60 sammen bewegen, soweit es eine Aufhangungseinrich- 
tung bzw. Federungseinrichtung fur die betroffene 
Spursteuerung anbetrifft. 

Ein Stutzstab 15, der sich in Langsrichtung des Fahr- 
zeuges erstreckt, ist an einem unteren Endteil des Quer- 

65 giiedes 8 angebracht, der gerade auBerhalb der elasti- 
schen Einrichtung 10 gelegen ist. An den entgegenge- 
setzten Enden des Stabes 15 sind ein vorderer bzw. ein 
hinterer Querlenker 16 und 17 an ihren inneren Endetei- 
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len aufwarts und abwarts schwenk^Bpngelenkt. Die 

auBeren Endteile der vorderen und hmteren Querlenker 
16 und 17 sind an Armteilen 7a bzw. lb aufwarts und 
abwarts schwenkbar angelenkt, die an dem Radabstutz- 
glied 7 ausgebildet sind. Mil dem Radabstutzglied 7 ist 5 
ein hinterer Endteil eines Lenkergliedes 19 verbunden, 
welches sich in Langsrichtung erstreckt und an einem 
vorderen Endteil mit einem Karosserierahmen 18 ange- 
bracht. Weiterhin ist an dem Radabstutzglied 7 ein unte- 
rer Endteil einer Federbeinanordnung 20 angebracht. 10 

Bei der oben beschriebenen Konstruktion ist das 
Querglied 8 an der Fahrzeugkarosserie durch ein Paar 
von vorderen elastischen Lagern 21 und ein Paar von 
hinteren elastischen Lagern 22 befestigt. Das vordere 
elastische Lager 21 ist auf der Vorderseite der Welle 6 15 
gelegen, wahrend das hintere elastische Lager 22 auf 
dessen Hinterseite gelegen ist. 

Fig. 3 zeigt eine Schnittansicht des vorderen elasti- 
schen Lagers 21. 

Das Querglied 8 ist so aufgebaut, daB es ein Blech- 20 
glied mit geschlossenem Querschnitt bildet. Das Quer- 
glied 8 ist mit einer Offnung 23 ausgebildet, in welcher 
das vordere elastische Lager 21 angebracht ist. Ein Boi- 
zen 25, der an einem Karosserieblech 24 an einem Ende 
befestigt ist, ist in einen Abstandshalter 26 eingesetzt 25 
und erstreckt sich durch die Offnung 23. Federkorper 27 
und 28 sind urn den Abstandshalter 26 angebracht und 
an dem Karosserieblech 24 mittels einer Mutter 29 
durch ein Plattenglied 30 befestigt, wobei das Querglied 
8 durch die Federkorper 28 elastisch getragen wird, so 30 
daB das Querglied 8 an dem Karosserieblech 24 durch 
die Federkorper 28 befestigt werden kann. 

Der Federkorper 28 ist am oberen Ende mit einem 
Flanschteil ausgebildet, der zwischen dem Karosserie- 
blech 24 und dem Querglied 8 eingesetzt ist. 35 

Der Flanschteil des Federkorpers 28 ist vorher zu- 
sammengedruckt bzw. komprimiert, wenn der Feder- 
korper 28 in das Fahrzeug eingebaut wird. 

Der Elastizitatskoeffizient des Federkorpers 28 ist 
deshalb hoch, wenn er sich in der Stellung in Fig. 3 40 
aufwarts verformt. Wenn das Querglied 8 gezwungen 
wird sich in Fig. 3 aufwarts zu bewegen, ist eine groBe 
Kraft erforderlich, bis der Federkorper 28 aus seinem 
vorher zusammengedruckten bzw. vor komprimierten 
Zustand freigegeben wird. Wenn einmal die Vorbela- 45 
stung aus dem Federkorper 28 entfernt ist, kann sich das 
Querglied 8 leicht bewegen. In Fig. 4 ist eine Beziehung 
zwischen dem Betrag der Verformung des elastischen 
Lagers 21, d.h. der Bewegung des Querglieds 8, und der 
an dieser angreifenden Last gezeigt 50 

Nachfolgend wird eine Betriebsweise der Aufhange- 
einrichtung der dargestellten Ausfuhrungsform erlau- 
tert. 

Fur die Erlauterung werden die Fig. 5 und 6 benutzt, 
welche schematische Ersatzschaltbilder zeigen, die aqui- 55 
valent zu der in Fig. 2 gezeigten Aufhangungseinrich- 
tung sind. 

Nach den Fig. 5 und 6 ist, wenn das Fahrzeug sich in 
einem gebremsten Betrieb befindet, bei welchem die 
Motorbremse wahrend des Fahrbetriebes des Fahrzeu- 60 
ges betatigt ist, das Hinterrad 5 einer Gegenkraft von 
einer StraBenoberflache 31 entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn, wie es in Fig. 6 durch einen Pfeil gezeigt, entgegen 
einer Bremskraft ausgesetzt Die Gegenkraft wird zu 
dem Querglied 8 durch das Differentialgetriebegehause 65 
4 und die elastische Einrichtung 9 ubertragen. Infolge- 
dessen wird das elastische Lager 21, das an der Vorder- 
seite des Quergliedes 8 angebracht ist, einer Kraft von 



dem Querglied 8 in de^^Jwartsrichtung ausgesetzt, 
wahrenddessen das hintere elastische Lager 22, das an 
dessen hinteren Seite angebracht ist, einer Kraft von 
dem Querglied 8 in Aufwartsrichtung ausgesetzt ist. 

Das elastische Lager kann leicht verformt werden, 
wenn sie in einer Abwartsrichtung belastet ist, so daB 
das Querglied eine Schwing- bzw. Schwenkbewegung in 
einer solchen Weise erzeugt, daB dessen Vorderseite 
abwarts bewegt wird, wahrend die Ruckseite aufwarts 
bewegt wird. 

Somit bewegen sich der vordere und hintere Querlen- 
ker 16 und 17, die auf der Vorderseite bzw. der Rucksei- 
te des Quergliedes 8 an den inneren Endverbindungen 
16a bzw. 17a angelenkt sind, in einer verschiedenen 
Weise. Die Endverbindung 16a des vorderen Querlen- 
kers 16 bewegt sich abwarts, wahrend sich die Endver- 
bindung 17a des hinteren Querlenkers 17 aufwarts be- 
wegt. 

Bei der Kurvenfahrt des Fahrzeuges, die von der aus 
einer Betatigung der Motorbremse resuhierenden 
Bremskraft begleitet wird, wird die auBere Seite des sich 
in der Kurve bewegenden Fahrzeugs abwarts gedruckt, 
so daB die Fahrzeugkarosserie gegen das Hinterrad 5 
auf der AuBenseite abgesenkt wird. Infolgedessen 
schwenken die Querlenker 16 und 17 um die auBeren 
Endverbindungen 166 und Mb abwarts. 

In diesem Fall wird die innere Endverbindung 16a des 
vorderen Querlenkers 16 abwarts gezogen zusatzlich zu 
der Abwartsbewegung, die aus der Gegenkraft gegen 
die Bremskraft folgt. Im Gegensatz hierzu wirkt die 
Gegenkraft auf den hinteren Querlenker 17, um die in- 
nere Endverbindung 17a aufwarts in eine Richtung zu 
Ziehen, die die Abwartsbewegung der inneren Endver- 
bindung 17a, die aus der Absenkbewegung folgt, auf- 
hebt. 

Infolgedessen ist der Betrag der Schwenkbewegung 
des hinteren Querlenkers 17 kleiner als der des vorde- 
ren Querlenkers 16. Diese unterschiedlichen Bewegun- 
gen des vorderen und hinteren Querlenkers 16 und 17 
veranlassen das Hinterrad 5 dazu, eine Schwenkbewe- 
gung in einer horizontalen Ebene, d.h. eine Spurrich- 
tungsanderung vorzunehmen, bei welcher sich die Vor- 
derseite des Hinterrades 5 in bezug auf dessen Hinter- 
seite nach innen bewegt. Mit anderen Worten das Hin- 
terrad 5 erzeugt eine Vorspurbewegung. 

Wie oben erlautert worden ist, ist der Federkorper 28 
des dargestellten elastischen Lagers 21 unter Vordruck 
gesetzt bzw. vorkomprimiert worden, so daB die Verfor- 
mung des Federkorpers 28 im wesentlichen begrenzt ist, 
bis die GroBe der Bremskraft einen vorbestimmten 
Wert erreicht. Infolgedessen wird, wenn das Fahrzeug 
einer Fahrbedingung ausgesetzt ist, bei welcher die auf 
das Hinterrad 5 wirkende Bremskraft gering ist, eine 
abrupte Vorspurbewegung unterdruckt, so daB eine 
Fahrstabilitat erreicht werden kann. Wenn dann die 
Bremskraft uber den vorbestimmten Wert erhoht wird, 
dann wird der Vorspurtrend verstarkt, so daB eine siche- 
re Fahrstabilitat erhalten werden kann. 

Andererseits wirkt, wenn sich das Fahrzeug in einem 
Fahrbetrieb befindet, wahrend dem die Hinterrader 5 
angetrieben werden, ohne daB die Bremskraft wirkt, die 
Gegenkraft von der StraBenoberflache 31 auf das Hin- 
terrad 5 im Uhrzeigersinn in Fig. 6 entgegengesetzt zu 
dem gebremsten Betrieb. 

Infolgedessen druckt das Querglied 8 das vordere ela- 
stische Lager aufwarts und das hintere elastische Lager 
22 abwarts. Es ist jedoch festzustellen, daB das. vordere 
elastische Lager eine wesentliche Aufwartsbewegung 
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des Quergl.edes 8 mcht zulaBt und -4fefcv Schwing- 
bzw Schenkbewegung der vorderet^K hinteren 
Querlenker 16 und 17 die Spurrichtun£sTnderung im 
Hinterrad 5 mcht nachteilig beeinflussen. 

Wenn sich das Fahrzeug in einem angetriebenen Kur- 5 
venfahrtbetrieb befindet, wahrend welchem das Fahr- 
zeug die Kurve fahrt, ohne daB die Bremskraft einwirkt 
dann wird als Folge einer Niederdriickwirkung die 
f-ahrzeugkarosserie relativ zu dem auBeren Hinterrad 5 
in der gefahrenen Kurve abgesenkt. Es tritt jedoch kei- 10 
ne Relativbewegung zwischen den vorderen und hinte- 
ren Querlenkern auf, so daB eine wesentliche Spurrich- 
tungsanderung im Hinterrad 5 nicht erzeugt wird 

Infolgedessen kann im angetriebenen Kurvenfahrbe- 
trieb • eine Spurrichtungsanderung so niedrig wie mog- 15 
hen begrenzt werden, so daB eine Fahrstabilitat bzw. 
Antnebsstabilitat erreicht werden kann. 

Fig. 7 zeigt eine Querschnittsansicht eines elastischen 
Lagers. Dieses elastische Lager hat im wesentJichen die- 
selbe Struktur wie das vordere elastische Lager 21 das 2 o 
in ^3 gezeigt ist, mit der Ausnahme, daB das elasti- 
sche Glied 27 zwischen dem Plattenglied 30 und dem 
Querglied 8 vorher unter Druck gesetzt bzw. zusam- 
mengedruckt ist und der Flanschteil des elastischen 
Glieds 28 von dem Karosserieblech 24 auf Abstand an- 25 
geordnet ist. Infolgedessen kann bei dieser Struktur 
bzw diesem Aufbau das Querglied aufwarts bewegt 
werden, wahrend es nicht wesentlich abwarts bewegt 
werden kann. Somit kann das in Fig. 7 gezeigte elasti- 
sche Lager fur das hintere elastische Lager 22 verwen- 30 
det werden. 

In Fig. 8 ist ein alternatives elastisches Lager 22a mit 
einer Last-Verformungs-Charakteristik ahnlich der des 
in Fig. 7 gezeigten elastischen Lagers gezeigt 

Das dargestellte elastische Lager 22a ist mit elasti- 35 
scnen Federkorpern 33 und 34 vorgesehen, die in einem 
Kaum zwischen rohrformigen Gliedern 35 und 36 ange- 
ordnet sind. Die rohrformigen Glieder 35 und 36 sind in 
einem Raum gelegen, der zwischen dem Karosserie- 
blech 24 und dem Querglied 8 ausgebildet ist, und sie 40 
erstrecken sich parallel zu dem Blech 24 und dem Quer- 
glied 8. Die rohrformigen Glieder 35 und 36 sind in einer 
teleskopischen Beziehung miteinander durch die Feder- 
korper 33 und 34 kombiniert. Das innere rohrformige 
Ohed 35 wird von dem Karosserieblech 24 durch eine 45 
Halterung bzw. einen Kragarm 37 und das auBere rohr- 
formige Glied 36 von dem Querglied 8 durch eine Halte- 
rung bzw. einen Kragarm 38 getragen. Der Federkorper 
33 ist mit ausgeschnittenen Teilen an einem oberen und 
unteren Endteil ausgebildet. Der Federkorper 34 ist in 50 
den oberen ausgeschnittenen Teil eingesetzt und mit 
dem auBeren rohrformigen Glied 36 und dem Federkor- 
per 33 in Eingriff gebracht. Der Federkorper 34 ist 
wenn er montiert wird, vorher zusammengedriickt bzw' 
kompnmiert worden, so daB sich das Querglied 8 leicht 55 
oewegen kann, wenn die auf diese einwirkende Auf- 
wartskraft den Wert der Vorbelastung ubersteigt, die 
die Verformung aufgrund vorherigen Zusammendruk- 
kens des Federkorpers 34 bewirkt. 

Andererseits wird die Abwartsbewegung des Quer- 6 o 
ghedes8imwesentlichenunterdruckt 

Infolgedessen kann sich des in Fig. 8 gezeigte elasti- 
sche Lager 22a in Abhangigkeit von einer Last-Verfor- 
mungs-Charakteristik, wie sie in Fig. 8 gezeigt ist ver- 
formen. Somit kann das elastische Lager 22a, das in 65 
Fig. 8 gezeigt ist, bei der Aufhangungseinrichtung an- 
stelle des elastischen Lagers 22 in Fig. 7 verwendet wer- 
den. 
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Es ist darauf hinzuwe.s^mo das Fahrzeug nicht 
notwendigerweise wahlweisCTnit dem elastischen Lager 
21 in Fig. 3, dem elastischen Lager 22 in Fig. 7 oder dem 
der elastischen Lager 22a in Fig. 8 vorgesehen sein muB 
sondern sowohl mit dem elastischen Lager 21 in Fig 3 
als ein vorderes elastisches Lager als auch dem elasti- 
schen Lager 22 in Fig. 7 oder dem Lager 22a in Fig. 8 als 
ein hinteres elastisches Lager vorgesehen sein kann. 

Patentanspruche 

1. Hintere Aufhangungseinrichtung fur Motorfahr- 
zeuge mit einem hinteren Differentialgetriebe (4) 
von dem beiderseits Abtriebswellen (6) quer zur 
Fahrzeuglangsachse (2) abgehen und das von ei- 
nem Hilfsrahmen (8) abgestutzt ist, mit in bezug auf 
die Fahrzeuglangsachsen (2) vorderen und hinte- 
ren, im wesentlichen horizontalen Querlenkern (16 
17),diejeweilsan ihrem inneren Ende(16a, 17«?;mit 
dem Hilfsrahmen (8) und ihrem auBeren Ende (166, 
176; mit einem zugeordneten Radtrager (7) 
schwenkbar verbunden sind, wobei der Hilfsrah- 
men (8) mit der Fahrzeugkarosserie (V) Qber in 
Richtung der Fahrzeuglangsachse (2) vordere und 
hintere elastische Lager (21, 22; 22a) verbunden ist 
und bei bestimmten Fahrbedingungen gezwungen 
wird, nach vorne, d. h. vorne abwarts und hinten 
aufwarts, oder nach hinten zu koppen, wahrend die 
elastischen Lager (21, 22; 22a) Aufwarts- oder Ab- 
wartsverformungen erfahren, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB wenigstens einige der elastischen La- 
ger (21, 22; 22a) unterschiedliche Last-Verfor- 
mungs-Charakteristiken fur Aufwarts- und Ab- 
wartsverformungen (Fig. 4 + 9) in der Form auf- 
weisen, daB sie sich weicher verformen, wenn der 
Hilfsrahmen (8) nach vorne kippt. 

2. Aufhangungseinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB an den entgegengesetz- 
ten Enden des Hilfsrahmens (8) jeweils ein Paar von 
elastischen Lagern (21, 22; 22a) in Richtung der 
Fahrzeuglangsachse (2) mit Abstand voneinander 
angeordnet ist. 

3. Aufhangungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2 
dadurch gekennzeichnet, daB die elastischen Lager 
(21, 22; 22a; auf entgegengestzten Seiten der An- 
tnebswellen (6) angeordnet sind. 

4. Aufhangungseinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die vorderen und hinteren Querlenker (16, 17) auf 
entgegengesetzten Seiten der Abtriebswellen (6) 
angeordnet sind. 

5. Aufhangungseinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die in Richtung der Fahrzeuglangsachse (2) vorde- 
ren elastischen Lager (21) die unterschiediichen 
Last-Verformungs-Charakteristiken aufweisen. 
6^Aufhangungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 -4, dadurch gekennzeichnet, daB die in Rich- 
tung der Fahrzeuglangsachse (2) hinteren elasti- 
schen Lager (22, 22a; die unterschiediichen Last- 
Verformungs-Charakteristiken aufweisen. 

7. Aufhangungseinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
sowohl die vorderen als auch die hinteren elasti- 
schen Lager (21, 22; 22a) die unterschiediichen 
Last- Verformungscharakteristiken aufweisen 

u U ^ angUngSeinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
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das Differentialgetriebe (4) in^Krrichtung des 
Fahrzeuges (V)\n dessen Mitte angeordnet ist. 

9. Aufhangungseinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Motor (E) im Vorderteil des Fahrzeuges (V) 5 
angeordnet ist. 

10. Aufhangungseinrichtung nach einem der An- 
spruche t bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die 
vorderen elastischen Lager (21) jeweils einen Bol- 
zen (25) umfassen, der an einem Karosserieglied 10 
(24) befestigt ist und sich durch eine Offnung (23) in 
dem Hilfsrahmen (8) erstreckt, daB eine Gruppe 
von elastischen Federkorpern (27, 28) urn einen Ab- 
standshalter (26) auf dem Bolzen (25) angeordnet 

ist und den Hilfsrahmen (8) elastisch abstutzt, daB 15 
eine Mutter (29) mit dem Bolzen (25) verbunden ist 
und ein Plattenglied (30) gegen den Abstandshalter 
(26) abstutzt, welches einen Federkorper (27) tragt, 
daB der andere Federkorper (28) zwischen dem Ka- 
rosserieglied (24) der Federkorper (27, 28) beim 20 
Einbau vorkomprimiert worden ist. 

11. Aufhangungseinrichtung nach einem der An- 
spruche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die 
hinteren elastischen Lager (22) jeweils einen Bol- 
zen (25) umfassen, der an einem Karosserieglied 25 
(24) befestigt ist und sich durch eine Offnung (23) in 
den Hilfsrahmen (8) erstreckt, daB eine Gruppe von 
elastischen Federkorpern (27, 28) urn einen Ab- 
standshalter (26) auf dem Bolzen (25) angeordnet 

ist und den Hilfsrahmen (8) elastisch abstutzt, daB 30 
eine Mutter (29) mit dem Bolzen (25) verbunden ist 
und ein Plattenglied (30) gegen den Abstandshalter 
(26) abstutzt, welches einen Federkorper (27) tragt, 
der zwischen dem Plattenglied (30) und dem Hilfs- 
rahmen (8) angeordnet und beim Einbau vorkom- 35 
primiert worden ist. 

12. Aufhangungseinrichtung nach einem der An- 
spruche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die 
hinteren elastischen Lager (22a,} jeweils ein auBeres 
rohrformiges Glied (36), das mit dem Hilfsrahmen 40 
(8) verbunden ist, ein inneres rohrformiges Glied 
(35), das in dem auBeren Glied (36) teleskopartig 
angeordnet und mit einem Karosserieglied (24) ver- 
bunden ist, einen ersten elastischen Federkorper 
(33) mit einem Paar von Ausschnitteilen, die in Auf- 45 
wartsrichtung auf entgegengesetzten Seiten ange- 
ordnet sind, und einen zweiten elastischen Feder- 
korper (34) umfassen, daB der erste Federkorper 
(33) zwischen das auBere und das innere Glied (36 
bzw. 35) eingesetzt ist und diese elastisch abstutzt, 50 
daB der zweite Federkorper (34) im oberen Aus- 
schnitteil des ersten Federkorpers (33) angeordnet 

ist und mit dem ersten Federkorper (33) und mit der 
inneren Oberflache des auBeren Gliedes (36) je- 
weils elastisch in Eingriff steht und daB der zweite 55 
Federkorper (34) beim Einbau vorkomprimiert 
worden ist. 

13. Aufhangungseinrichtung nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, gekennzeichnet durch die 
Verwendung bei einem Fahrzeug (V) mit Vierrad- 60 
antrieb. 
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